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Beschreibung 

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine Abgas- 
anlage nach dem Oberbegriff von Anspruch 1, 
[0002] Eine derartige Abgasanlage ist aus der DE 3 
403 564 A1 bekannt. Die Seknnda*rluftversorgungsein- 
richtung dieser Abgasanlage umfasst eine in die Wan- 
dung des Abgasrohrs einmiendende Leitung zur Luftzu- 
fuhr. 

[0003] Aus der DE 44 43 133 A1 ist es bekannt, im 
Abgasstrang stromauf des Partikelfilters einen Brenner 
anzuordnen, der zur Regeneration des Partikelfilters 
gestartet wird, um die Abgastemperatur auf die ge- 
wOnschte Regeneratioristemperatur anzuheben. Ein 
derartiger Brenner ist mit einer eigenen Brennstoffver- 
sorgung ausgestattet und verfQgt tiblicherweise auch 
uber eine eigene Luftzufuhr, Bei der bekannten AusfGh- 
rungsform erfolgt die Luftzufuhr zum Brenner uber eine 
Abzweigungsleitung, die auf der Druckseite eines Ab- 
gasturboladers des Dieselmotors Ladeluft entnimmt 
Der apparative Aufwand zur Realisierung eines separa- 
ten Brenner mit eigener Brennstoffversorgung ist relativ 
grofi. 

[0004] Die vorliegende Erfindung beschaftigt sich mit 
dem Problem, bei einer gattungsgemafien Abgasanla- 
ge eine verbesserte Sekundarluftversongung vorzu- 
schen. 

[0005] Dieses Problem wird durch eine Abgasanlage, 
mit den Merkmalen des Anspruchs 1 gelfist. 
[0006] Durch diese Bauweise wird eine intensive 
Durchmischung der zugefuhrten Sekundarluft mit dem 
fetten Abgas bereits bei der Einleitung der Sekundarluft 
erreicht. Einerseits bewirkt die Perforierung des Ring- 
rohrs eine flSchig verteilte, diffuse Lufteinleitung. Ande- 
rerseits erzeugt das Ringrohr bei seiner Umstromung 
durch das Abgas Wirbel, die fur eine intensive Durch- 
mischung sorgen. 

[0007] Weitere wichlige Merkmale und Vorteile der 
Erfindung ergeben sich aus den Unteranspruchen, aus 
den Zeichnungen und aus der zugehorigen Figurenbe- 
schreibung anhand der Zeichnungen. 
[0008] Die Erfindung beruht auf dem allgemeinen Ge- 
danken, uber eine entsprechende Betatigung der Moto- 
relektronik ein fettes Abgasgemisch zu erzeugen und 
vor einem dem Partikelfilter vorgeschalteten Oxidati- 
onskatalysator gasfOrmigen Oxidator zuzufuhren, wo- 
bei die zugefiihrte Oxidatormenge so gewahlt ist, dass 
einerseits eine im wesentlichen vollstandige Verbren- 
nung des im Abgas enthaltenen Dieselbrennstoffs im 
Oxidationskatalysator gewShrleistet ist und anderer- 
seits noch hinreichend Oxidator fur eine Zundung und 
rasche Verbrennung der im Partikelfilter angelagerten 
Partikel vorhanden ist. Eine derartige Bauweise ist mit 
einem relativ geringen konstruktiven Aufwand realisier- 
bar. Desweiteren ist der Oxidationskatalysator zweck- 
ma/iig relativ nahe vor dem Partikelfilter angeordnet, so 
dass die durch die katalytische Reaktion erreichte Tem- 
peraturerhfihung im Abgas entsprechend kurz vor dem 



Partikelfilter erfolgt, so dass WSrmeverluste aufgrund 
langer Leitungswege vermieden werden kflnnen. Bei 
deraufgezeigten Vorgehensweise istjedoch von beson- 
dere Bedeutung, dass die ZufQhrung des gasfbrmigen 

5 Oxidators, insbesondere Luft, so ausgelegt ist, dass 
auch nach der Verbrennung des Dieselkraftstoffs noch 
ausreichend Oxidator, insbesondere Sauerstoff, vor- 
handen ist, um einen raschen Abbrand der Rufcpartikel 
zu gewahrleisten. 

w [0009] ZweckmSfJig wird der Fettbetrieb des Diesel- 
motors dadurch reaiisiert, dass der uberschussige Die- 
selkraftstoff zu einem Zeitpunkt nach eingespritzt wird, 
zu dem er nicht mehr zu einer DrehmomenterhShung 
beitrSgt. Diese MafSnahme hat zur Folge, dass sich 

15 durch diesen Fettbetrieb am Drehmoment des 

[0010] Dieselmotors nichts aYidert, d.h., dass eine Ab- 
hanglgkeit des vom Dieselmotor gelleferten Drehmo- 
ments von einem vorgebbaren Wunschmoment nicht 
Oder nicht wesentlich verSndert wird. Sofern der Diesel- 

20 motor in einem Kraftfahrzeug angeordnet ist, entspricht 
dieses Wunschmoment dem Fahrerwunsch, wobei er- 
findungsgemSli der erwunschte Fettbetrieb so abge- 
stimmt ist, dass der Fahrer den Wechsel des Betriebs- 
zustands nicht bemerkt. 

25 [0011] Entsprechend einer bevorzugten AusfCih- 
rungsform erfolgt die Einleitung des Oxidators unmittel- 
bar vor dem Oxidationskatalysator. Durch diese Bau- 
weise kann eine verfruhte SelbstentzQndung des 
Brennstoff-Oxidator-Gemischs, eine unerwunschte Ab- 

30 kuhlung des Gemischs oder eine verfrOhte Zundung 
durch einen Durchschlag im Austrittsbereich einer der 
Brennkammem des Dieselmotors vermieden werden. 
[0012] Das gewunschte fette Abgasgemisch kann 
beispielsweise durch einen entsprechenden Fettbetrieb 

35 des Dieselmotors eingestellt werden, d.h., dem Ver- 
brennungsprozess des Dieselmotors wird ein fettes Ver- 
brennungsgasgemisch zugefuhrt, bei dem der Diesel- 
kraftstoff durch den fehlenden Sauerstoff nicht vollstan- 
dig verbrannt wird, wodurch sich ein entsprechend fet- 

40 tes Abgasgemisch einstellt. Im Unterschied dazu ist es 
aber auch mOglich, ein fettes Abgasgemisch dadurch 
auszubilden, dass nach dem eigentlichen Verbren- 
nungsvorgang zusatzlicher Dieseikraftstoff nach einge- 
spritzt wird und zwar zu einem Zeitpunkt, zu dem der 

<5 Dieseikraftstoff keine DrehmomenterhShung mehr be- 
wirken kann. Die eigentliche Verbrennungsreaktion zur 
Drehmomenterzeugung im Dieselmotor kann dabei fett, 
st6chiometrisch oder mager betrieben werden, wobei 
bei einem Magerbetrieb des Dieselmotors eine Reakti- 

so on des nach der Verbrennungsreaktion noch vorhande- 
nen Sauerstoffs durch die Nacheinspritzung - je nach 
Brennstoff-Luft-Verhaitnis - in Kauf gen om men werden 
kann. Dementsprechend ist es grundsStzlich mOglich, 
den Dieselmotor hinsichtlich der Drehmomenterzeu- 

55 gung in der ublichen Weise mit einer mageren Verbren- 
nung zu betreiben, auch wenn ein fettes Abgasgemisch 
erzeugt werden soli. Diese Vorgehensweise vereinfacht 
den Steuerungs- bzw. Regeiungsaufwand zur Realisie- 
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rung der Partikelfiltergeneration. 
[0013] Sofern der Dieselmotor zur Aufladung einen 
Lader aufweist, kann entsprechend einer vorteilhaften 
Weiterbildung die Sekundarluftversorgung eine Ab- 
zweigungsleitung aufweisen, die einenends an die 
Druckseite des Laders und anderenends stromauf des 
Oxidators an den Abgasstrang angeschlossen ist. In 
dieser Abzweigungsleitung ist dann ein von der Motor- 
steuerung gesteuertes Steuerventil angeordnet, mit 
dem der Volumenstrom der SekundarluftzufGhrung 
steuerbar ist. Bei dieser Weiterbildung wird die Sekun- 
darlufteinblasung mit konstruktiv einfachen und preis- 
werten Mafinahmen realisiert, in dem zur Regeneration 
des Partikelfilters mehr Oder weniger Ladeluft abge- 
zweigtwird. Von besonderer Bedeutung ist hierbei, dass 
bei einem zunehmenden Abgasvolumenstrom, mit dem 
ein erhohter Bedarf an zugefuhrter SekundSrluft einher- 
geht, quasi automatisch ein hdherer Ladedruck voriiegt, 
der die Versorgung mit dem erforderlichen Sekundar- 
luftvolumenstrom gewShrleistet. 
[0014] Eine besonders kompakte Bauweise ergibt 
sich, wenn der Oxidationskatalysator und das Partikel- 
filter in einem gemeinsamen Gehause untergebracht 
sind. ZweckmSfiig kann in diesem Gehause in StrG- 
mungsrichtung zwischen Oxidationskatalysator und 
Partikelfilter eine Mischzone ausgebildet sein. Vorzugs- 
weise leitet die Sekundarluftversorgung die Luft vor dem 
Oxidationskatalysator in das Gehause ein. Durch die 
kompakte Bauweise konnen z.B. WSrmeverluste redu- 
ziert werden. Desweiteren erm6glicht die Bauweise mit 
einem gemeinsamen Gehause eine hoch integrierte 
Vormontage, wodurch der Einbau der so gebildeten 
Baugruppe in den Abgasstrang vereinfacht wird. 
[0015] Ein bevorzugtes Ausfuhrungsbeispiel der Er- 
findung ist in den Zeichnungen dargestellt und wird in 
dernachfolgenden Beschreibung nahereriautert, wobei 
sich gleiche Bezugszeichen auf gleiche Oder funktional 
gleiche Oder ahnliche Bauteile beziehen. 
[0016] Es zeigen, jeweils schematisch. 

Fig. 1 eine dreidimensionale Ansicht auf eine stark 
vereinfachte Darstellung eines Dieselmotors 
nach der Erfindung und 

Fig. 2 eine perspektivische Ansicht auf ein vergrO- 
fiertes Detail entsprechend einem Schnitt I! in 
Fig. 1. 

[0017] Entsprechend Fig. 1 ist ein Dieselmotor 1 mit 
einem Getriebe 2 antriebsverbunden und ist vorzugs- 
weise in ein nicht gezeigtes Fahrzeug eingebaut. Der 
Dieselmotor 1 wird mit aufgeladener Ladeluft versorgt, 
die mit Hilfe eines Laders 3 bereitgesteflt wird, der im 
gezeigten AusfOhrungsbeispiel als Abgasturbolader mit 
Turbine 4 und Verdichter 5 ausgebildet ist. Durch die 
Turbine 4 gelangen die Verbrennungsabgase in einen 
Abgasstrang 6 einer Abgasanlage nach der Erfindung, 
in dem relativ nahe am Dieselmotor 1 ein Startkatalysa- 



tor 7 und relativ weit vom Dieselmotor 1 entfernt ein Oxi- 
dationskatalysator 8 und stromab davon ein Partikelfil- 
ter 9 angeordnet sind. Der Startkatalysator 7, der Obll- 
cherweise auch als Oxidationskatalysator ausgebildet 
5 ist, dient in herk&mmlicher Weise dazu, in den Abgasen 
des Dieselmotors Kohlenmonoxid und unverbrannte 
Kohlenwasserstoffe zu oxidieren, was im ublichen Ma- 
gerbetrieb, also Betrieb mit LuftQberschuss, ohne wel- 
teres realisierbar ist. 
10 [0018] Das Partikelfilter 9 das beispielsweise aus Si- 
liciumcarbid Oder Cordierit besteht, scheidet aus den 
Abgasen mitgefOhrte Partikel, insbesondere RuRparti- 
kel, aus, die sich dabei im Partikelfilter 9 ablagern. Der 
dem Partikelfilter 9 zugeordnete und relativ dicht vorge- 
schaltete Oxidationskatalysator 8 wird fur die Regene- 
ration des Partikelfilters 9 zur Temperaturanhebung be- 
notigt, was weiter unten nSher eriautert wird. 
[0019] In der hier gezeigten bevorzugten Ausfuh- 
rungsform sind Partikelfilter 9 und zugehflriger Oxidati- 
onskatalysator 8 in einem gemeinsamen GehSuse 10 
untergebracht, wodurch eine einfach vormontierbare 
und als Baugruppe einfach in den Abgasstrang 6 ein- 
baubare Einheit gebildet ist. BezOglich der Durchstro- 
mungsrichtung dieses GehSuses 10 ist zwischen dem 
Oxidationskatalysator 8 und dem Partikelfilter 9 ein 
Mischraum 11 ausgebildet, in dem sich das aus Oxida- 
tionskatalysator 8 austretende Abgas vor seinem Eintritt 
in das Partikelfilter 9 nochmals grQndlich durchmischen 
kann. 

[0020] Der Dieselmotor 1 ist aufierdem mit einer Die- 
selkraftstoffeinspritzanlage 12 ausgestattet, die von ei- 
nem MotorsteuergerSt 13 des Dieselmotors 1 insbeson- 
dere hinsichtlich Einspritzzeitpunkt, Einspritzmenge 
und Anzahl der Einspritzvorgange pro Arbeitstakt steu- 
erbar ist. 

[0021] Desweiteren ist eine Sekundarluftversor- 
gungseinrichtung 14 vorgesehen, die hier im wesentll- 
chen durch eine Abzweigungsleitung 15 gebildet ist, in 
der ein Ober eine Steuerleitung 16 mit der Motorsteue- 
rung 13 verbundenes Steuerventil 17 angeordnet ist. 
Die Abzweigungsleitung 15 ist mit ihrem einen Ende an 
die Druckseite des Laders 3, hier direkt an den Verdich- 
ter 5 und mit ihrem anderen Ende unmittelbar vor dem 
Oxidationskatalysator 8 an den Abgasstrang 6, hier an 
das Gehause 10 angeschlossen. Ober eine entspre- 
chende Betatlgung des Steuerventils 17 ist der In den 
Abgasstrang 6 einstrtimende Sekundariuftvolumen- 
strom steuerbar. 

[0022] Die erfindungsgemafle Abgasanlage funktio- 
niert wie folgt: 

[0023] Wahrend normaler Betriebsphasen des Die- 
selmotors 1 filtert das Partikelfilter 9 die im Abgas trans- 
portlerten Partikel heraus, die sich dabei im Partikelfilter 
9 ablagern. Hierdurch kommt es zu einer zunehmenden 
Beladung des Partikelfilters 9, mit der eine Abgasge- 
gendruckzunahme einhergeht. Sobald ein vorbestimm- 
ter Beladungsgrad des Partikelfilters 9 erreicht ist, wird 
ein Regenerationsvorgang durchgefQhrt. Der Bela- 
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dungsgrad des Parti kelfilters 9 kann beispielsweise 
iiber einen Druckabfail am Partikelfiiter 9 Oberwacht 
werden, wobei aufierdem entsprechende Gegendruck- 
kennfelder berOcksichtigt werden konnen. 
[0024] Sofern eine fOr den Regenerationsbetrieb ge- 5 
eignete Abgastemperatur vorliegt, wird Ober die Motor- 
steuerung 13 die Erzeugung eines fetten Abgasge- 
mischs veranlasst, wobei aufterdem das Steuerventil 1 7 
zur Einleitung der erforderlichen SekundSrluftmenge 
betatigt wird. Das fette Abgasgemisch kann den Start- 10 
katalysator 7 relativ ungehindert durchstromen, da fOr 
eine kataiytische Reaktion der Oxidator fehlt. Stromauf 
des Oxidationskatalysators 8 vermischt sich nun das 
fette Abgasgemisch mit dem zugefuhrten Luftvolumen- 
strom. Im Oxidationskatalysator 8 kann dann der im Ab- *5 
gas mittransportierte unverbrannte Diesel kraftstoff zu- 
sammen mit einem Teil der zugefuhrten Luft verbrannt 
werden. Durch diese stark exotherme Reaktion wird re- 
lativ rasch die fur die ZOndung der Partikelverbrennung 
erforderliche Temperatur von etwa 600 bis 700° C er- 20 
reicht. Der iiber die SekundSrluftzufuhrung 14 eingelei- 
tete Luftvolumenstrom ist so bemessen, dass auch 
nach der Oxidation im Oxidationskatalysator 8 noch hin- 
reichend Oxidator, also Luftsauerstoff, vorhanden ist, 
urn die Verbrennung der Partikel im Partikelfiiter 9 hin- 25 
reichend rasch realisieren zu kflnnen. 
[0025] Der hierzu erforderliche Volumenstrom kann 
an der Druckseite des Laders 3 ohne oder ohne wesent- 
liche Leistungseinbufie am Dieselmotor 1 abgezweigt 
werden. Hierbei ist von besonderer Bedeutung, dass die 30 
FGrderleistung der SekundSrluftversorgungseinrich- 
tung 14 zusammen mit dem Sekundarluftbedarf steigt 
oder fSllt, denn wenn ein Betriebspunkt des Dieselmo- 
tors mit mehr Abgasvolumenstrom eine erhohte Sekun- 
dSrluftmenge benOtigt, steht Ober die vom Abgasvolu- 35 
menstrom abhangige Laderleistung automatisch mehr 
Ladedruck zur Erzeugung eines erhtihten Volumen- 
stroms in der Abzweigungsleitung 15 zur Verfugung. 
[0026] Die im fetten Abgasgemisch erforderliche Die- 
selmenge und die erforderliche Sekundarluftmenge 40 
konnen z.B. in AbhSngigkeit vom aktuellen Betriebs- 
punkt des Dieselmotors 1 aus Kennfeldern oderanhand 
geeigneter Rechenalgorithmen bestimmt und dement- 
sprechend eingestellt, insbesondere eingeregelt, wer- 
den. <5 
[0027] Beachtenswert ist aufterdem, dass die Sekun- 
darluft unmittelbar vor dem Oxidationskatalysator 8 in 
den Abgasstrang 6 eingeleitet wird, urn dadurch bei er- 
hfihten Abgastemperaturen eine Selbstentzundung des 
sich ausbildenden zundfahigen Gemischs an einer noch 50 
weit vom Partikelfiiter 9 entfernten Stelle zu vermeiden. 
Ebenso kann dadurch eine Durchschlagszundung im 
Auslassbereich der BrennrSume des Dieselmotors 1 
vermieden werden. 

[0028] Die Anordnung des Oxidationskatalysators 8 55 
relativ unmittelbar vor dem Partikelfiiter 9 hat fOr den Re- 
generationsbetrieb den Vorteil, dass vom Entstehungs- 
ort der heifien Abgase (Oxidationskatalysator 8) bis 



zum Partikelfiiter 9 nur ein relativ kurzer Strfimungsweg 
zurOckzulegen ist, wodurch Warmeverluste vermeidbar 
sind, die bei ISngeren Str6mungswegen, beispielsweise 
vom Dieselmotor 1 bis zum Partikelfiiter 9, auftreten. In- 
soweit ergibt sich fOr das erfindungsgemaiie Verfahren 
ein reduzierten Energiebedarf beim Regenerationsbe- 
trieb. 

[0029] Wie weiter oben erlSutert, soli die Regenerati- 
on des Partikelfilters 9 nur dann gestartet werden, wenn 
eine hinreichend hone Abgastemperatur vor dem Oxi- 
dationskatalysator vorliegt. Hierdurch wird gewfihrlei- 
stet, dass die kataiytische Reaktion zur Verbrennung 
des im fetten Abgas enthaltenen Brennstoffs gestartet 
werden kann. Diese Mindesttemperatur kann beispiels- 
weise etwa 250°C betragen. Falls diese Mindesttempe- 
ratur nicht vorliegt, kflnnen Ober die Motorsteuerung 1 3 
geeignete Mafcnahmen eingeleitet werden, mit deren 
Hitfe die Abgastemperatur a uf das gewOnschte Mafi er- 
hOht werden kann. Beispielsweise kann durch eine ge- 
eignete Veranderung der Einspritzparameter ohne Be- 
einflussung der Leistungsabgabe des Dieselmotors 1 
die Abgastemperatur erhdht werden, d.h. der Dieselmo- 
tor 1 wird absichtlich mit einem verschlechterten Wir- 
kungsgrad betrieben. 

[0030] Die Erzeugung des erfindungsgemSIS er- 
wttnschten fetten Abgasgemischs soil so realisiert wer- 
den, dass dadurch eine Abhangigkeit des vom Diesel- 
motor 1 gelieferten Drehmoments von einem vorgebba- 
ren Wunschmoment nicht oder nicht wesentlich verSn- 
dert wird. Insbesondere bei einem Einbau des Diesel- 
motors 1 in ein Fahrzeug entspricht das gewOnschte 
Moment dem Fahrerwunsch, der Ober die Gaspedalstel- 
lung erfasst wird. Diese Mafinahme hat zur Folge, dass 
der Regenerationsbetrieb keine Leistungseinbufie am 
Dieselmotor 1 auslOst, so dass der Regenerationsbe- 
trieb vom Fahrer nicht als Komforteinbulle wahrgenom- 
men wird. 

[0031] ZweckmSRig wird das fette Abgasgemisch da- 
durch erzeugt, dass der OberschOssige Dieselbrenn- 
stoff zu einem Zeitpunkt nacheingespritzt wird, zu dem 
er nicht mehr zu einer Drehmomenterhfihung beitrSgt. 
Sofern der Dieselprozess bis zum zusStziichen 
Nacheinspritzvorgang mager ablSuft, soil die Nachein- 
spritzung also so spat erfolgen, dass eine SelbstentzOn- 
dung zur Leistungssteigerung vermieden wird. Bei ei- 
nem Magerbetrieb des Dieselmotors 1 , bei dem durch 
die zusStzliche, an der Verbrennung nicht beteiligte 
Nacheinspritzung das fette Abgasgemisch erzeugt wird, 
kann durch SelbstentzOndung oder spStestens im Star- 
katalysator 7 der noch vorhandene Restsauerstoff mit 
einem Teil des Im Abgas transportierten Brennstoffs ver- 
brennen. Stromab des Startkatalysators 7 liegt dann je- 
denfalls ein fettes Abgasgemisch ohne Oxidator vor. 
[0032] Sofern bereits der Dieselprozess fett durchge- 
fuhrt wird, kann das fette Abgasgemisch den Startkata- 
lysator 7 ohne Verbrennungsreaktion durchstrdmen, da 
der erforderliche Oxidator fehlt. 
[0033] Entsprechend Fig. 2 dringt die SekundSriuft- 
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versorgungseinrichtung 14 mit einer Luftzufuhrungslei- 
tung, die hier durch einen Abschnitt der Abzweigungs- 
leitung 1 5 gebildet ist, seitlich in den Abgasstrang 6 bzw. 
in einen Einlaufbereich 18 des GehSuses 10 eln. Im In- 
neren 19 des GehSuses 10 bzw. des Abgasstrangs 6 
tragt die Abzweigungsleitung 1 5 ein Ringrohr 20, in das 
sie einmQndet. Das Ringrohr 20 ist dabei so im Inneren 
19 des Abgasstrangs 6 bzw. des GehSuses 10 positio- 
niert, dass eine Ringachse 21 des Ringrohrs 20 parallel, 
insbesondere koaxial zur DurchstrOmungsrichtung der 
Abgase verlSuft, die in Fig. 2 durch Pfeile 22 angedeutet 
ist. Diese Ringachse 21 verlSuft insbesondere koaxial 
zur LSngsachse des Abgasstrangs 6 bzw. des GehSu- 
ses 10. 

[0034] Das Ringrohr 20 ist mit einer Vielzahl von Off- 
nungen 23 versehen und ist dadurch perforiert oder gas- 
durchiSssig ausgebildet. Durch diese Offnungen 23 
kann die Qber die Abzweigungsleitung 15 in das Ring- 
rohr 20 eingeleitete Sekundarluft in den Abgasstrang 6 
uberstrfimen. Durch die Vieizahl der in Umfangsrich- 
tung verteilten Offnungen 23 erfolgt eine relativ fiSchige 
Luftzuftihrung in den Abgasstrang 6. ZweckmSfJig ist 
die Perforation ausschliefilich auf der stromabliegen- 
den, in Fig. 2 dem Betrachter zugewandten Seite des 
Ringrohrs 20 ausgebildet. Durch die Art der SekundSr- 
lufteinleitung und durch die Formgebung und Positionie- 
rung des Ringrohrs 20 im durchstrt>mten Querschnitt er- 
folgt eine intensive Durchmischung des fetten Abgas- 
gemischs mit der zugefOhrten Luft. 
[0035] Bei der in Fig. 2 gezeigten Ausfuhrungsform 
ist das Ringrohr 20 im Einlaufbereich 18 des Geniuses 
10 retativ dicht vor dem Oxidationskatalysator 8 ange- 
ordnet, so dass sich das Ringrohr 20 an einem Ort be- 
findet, dessen durchstrembarer Querschnitt deutlich 
grGfierist als im Abgasstrang 6 stromauf des Einlaufbe- 
reichs 18. ZweckmSRig ist der vom fetten Abgasge- 
misch frei durchstrtimbare Innenquerschnitt des Ring- 
rohrs 20 etwa gleich grofi wie Oder grfifSer ais der vom 
fetten Abgasgemisch durchstr6mte Querschnitt im Ab- 
gasstrang 6 stromauf des Einiaufbereichs 18. 



Dieselmotor (1) gelieferten Drehmoments von 
einem vorgebbaren Wunschdrehmoment nicht 
oder nicht wesentlich verSndert wird, 
einer steuerbaren SekundSrluftversorgungs- 
5 einrichtung (14) zur Lufteinleitung stromauf des 

Oxidationskatalysators (8) in den Abgasstrang 
(6), 

wobei die Steuerung (13) die SekundSrluftversor- 
10 gungseinrichtung (14) derart ansteuert, dass diese 
einen Luftvolumenstrom in den Abgasstrang (6) 
einleitet, der ausreicht, den Dieselkraftstoff im Oxi- 
dationskatalysator (8) und die Partikel im Partikel- 
filter (9) zu oxidieren, 
15 dadurch gekennzeichnet, dass 

die Sekundarluftversorgungseinrichtung (14) ein 
Ringrohr (20) aufweist, welches im Abgasstrang (6) 
oder im Gehause (10) derart angeordnet ist, dass 
seine Ringachse (21) parallel zur Durchstrtimungs- 
20 richtung verlSuft, 

wobei das Ringrohr (20) Ober eine seitlich in den 
Abgasstrang (6) bzw. das GehSuse (10) eingefuhr- 
te LuftzufQhrungsleitung (15) mit Luft versorgt und 
auf seiner stromabliegenden Seite perforiert ausge- 
25 biidet ist. 

2. Abgasanlage nach Anspruch 1 , wobei zur Aufia- 
dung des Dieselmotors (1 ) ein Lader (3) vorgese- 
hen ist und die Sekundarluftversorgungseinrich- 

30 tung (14) eine Abzweigungsleitung (15) aufweist, 
die einenends an die Druckseite (5) des Laders (3) 
und anderenends stromauf des Oxidationskataly- 
sators (8) an den Abgasstrang (6) angeschlossen 
ist, wobei in der Abzweigungsleitung (15) ein von 
35 der Steuerung (13) gesteuertes Steuerventii (17) 
angeordnet ist. 

3. Abgasanlage nach Anspruch 2, wobei der Lader als 
mechanischer Lader oder als Abgasturbolader (3) 

40 ausgebildet ist. 



25 



30 



Patentanspruche 

1. Abgasanlage fur einen mit einer steuerbaren Die- 
seleinspritzanlage (12)ausgestatteten Dieselmotor 
(1), insbesondere eines Kraftfahrzeugs, mit 

einem in einem Abgasstrang (6) angeordneten 
Partikelfilter (9) t 

einem stromauf des Partikelfiiters (9) im Abgas- 
strang (6) angeordneten Oxidationskatalysator 
(8), 

einer Steuerung (13) ftir eine Regeneration des 
Partikelfiiters (9), welche den Dieselmotor (1) 
und/oderdie Dieseleinspritzanlage (12) zur Er- 
zeugung eines fetten Abgasgemischs derart 
ansteuert, dass eine AbhSngigkeit des vom 



4. Abgasanlage nach einem der AnsprQche 1 bis 3, 
wobei die Steuerung in eine Motorsteuerung (13) 
des Dieselmotors (1) hardwaremSliig integriert 
und/oder softwaremSBig implementiert ist. 

5. Abgasanlage nach einem der Anspruche 1 bis 4, 
wobei der Oxidationskatalysator (8) und der Parti- 
kelfilter (9) in einem gemeinsamen Gehause (10) 

so angeordnet sind und das Ringrohr (20) in einem 
Einlaufbereich (18) des Geniuses (10) relativ dicht 
vor dem Oxidationskatalysator (8) angeordnet Ist. 



6. Abgasanlage nach Anspruch 5, wobei das Ringrohr 
55 (20) in dem Einlaufbereich (18) derart angeordnet 
ist, dass sich das Ringrohr (20) an einem Ort befin- 
det, dessen durchstr6mbarer Querschnitt deutlich 
gr6fier ist als im Abgasstrang (6) stromauf des Ein- 
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laufbereichs (18). 

7. Abgasanlage nach Anspruch 5 Oder 6, wobei ein 
vom fatten Abgasgemisch frei durchstrc-mbarer In- 
nenquerschnitt des Ringrohrs (20) etwa gleich grofi 5 
wie Oder grCIJer als der vom fetten Abgasgemisch 
frei durchstrfimte Querschnitt im Abgasstrang (6) 
stromauf des Einlaufberelchs (18) ist. 

w 

Claims 

1 . Exhaust system for a diesel engine (1 ), in particular 
of a motor vehicle, equipped with a controllable die- 
sel injection system (12), having 15 

- a particulate filter (9) arranged in an exhaust 
section (6), 

an oxidation catalytic converter (8) arranged 
upstream of the particulate filter (9) in the ex- 20 
haust section (6), 

a controller (13) for controlling regeneration of 
the particulate filter (9), which controller causes 
the diesel engine (1) and/or the diesel injection 
system (1 2) to generate a rich exhaust gas mix, 25 
in such a manner that a dependent relationship 
between the torque delivered by the diesel en- 
gine (1) and a predetermlnable desired torque 
is not altered or is not significantly altered, 
a controllable secondary air supply device (14) 30 
for introducing air into the exhaust section (6) 
upstream of the oxidation catalytic converter 
(8), the controller (13) actuating the secondary 
air supply device (14) in such a manner that it 
introduces a sufficient volumetric flow of air into 35 
the exhaust section (6) to oxidize the diesel fuel 
in the oxidation catalytic converter (8) and the 
particulates in the particulate filter (9), 

J 

characterized in that <o 
the secondary air supply device (14) has an annular 
tube (20), which is arranged in such a manner in the 
exhaust section (6) or in the housing (10) that its 
axis (21) runs parallel to the direction of through- 
flow, 45 
the annular tube (20) being supplied with air via an 
air feed line (15) which is inserted laterally into the 
exhaust section (6) or the housing (10), and the an- 
nular tube (20) being perforated on its downstream 
side. so 

2. Exhaust system according to Claim 1 , in which a 
supercharger (3) is provided for supercharging the 
diesel engine (1 ), and the secondary air supply de- 
vice (14) has a branch line (15), which at one end 55 
is connected to the pressure side (5) of the super- 
charger (3) and at the other end is connected to the 
exhaust section (6) upstream of the oxidation cata- 



lytic converter (8), a control valve (17) controlled by 
the controller (13) being arranged in the branch line 
(15). 

3. Exhaust system according to Claim 2, in which the 
supercharger is designed as a mechanical super- 
charger or as an exhaust gas turbocharger (3). 

4. Exhaust system according to one of Claims 1 to 3, 
in which the controller Is implemented as software 
and/or integrated as hardware in an engine control- 
ler (13) of the diesel engine (1). 

5. Exhaust system according to one of Claims 1 to 4, 
in which the oxidation catalytic converter (8) and the 
particulate filter (9) are arranged in a common hous- 
ing (10) and the annular tube (20) is arranged in an 
inlet region (1 8) of the housing (1 0), relatively close- 
ly upstream of the oxidation catalytic converter (8). 

6. Exhaust system according to Claim 5, in which the 
annular tube (20) is arranged in the inlet region (1 8) 
in such a manner that fhe annular tube (20) is posi- 
tioned at a location whereof the cross section of flow 
is significantly larger than in the exhaust section (6) 
upstream of the inlet region (1 8). 

7. Exhaust system according to Claim 5 or 6, in which 
an internal cross section of the annular tube (20) 
through which the rich exhaust gas mix can flow 
freely is approximately the same size as, or larger 
than the free cross section in the exhaust section 
(6) through which the rich exhaust gas mix can flow 
freely upstream of the inlet region (18). 



Revendications 

1. Installation de gaz d'echappement pour un moteur 
diesel (1 ) equipe d'une installation d'injection diesel 
(12) pouvant §tre commandee, notamment d'un ve- 
hicule a moteur, avec 

- un filtre a particules (9) dispose dans une ligne 
de gaz d'echappement (6), 

un catalyseur a oxydation (8) dispose en amont 
du filtre a particules (9) dans la ligne de gaz 
d'echappement (6), 

une commande (1 3) pour une regeneration du 
filtre a particules (9) qui commande ie moteur 
diesel (1) et/ou ('installation d'injection diesel 
(12) en vue de la production d'un melange de 
gaz d'echappement gras de sorte qu'une de- 
pendance du couple de rotation fourni par le 
moteur diesel (1) n'est pas modifiee ou pas 
sensiblement modifiee par un couple de rota- 
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tion souhaite pouvant §tre pr6d6termine\ 

un dispositif d'alimentation en air secondaire 
(14) pouvant 6tre commande en vue de I'intro- 
duction d'air en amont du catalyseur a oxyda- 
tion (8) dans la ligne de gaz d'echappement (6), 

la commande (1 3) commandant le dispositif d'ali- 
mentation en air secondaire (14) de sorte que celui- 
ci introduit un courant volumique d'air dans la ligne 
de gaz d'6chappement (6) qui suffit pour oxyder le 
carburant diesel dans le catalyseur a oxydation (8) 
et les particules dans le filtre a particules (9), 
caracterisee en ce que 

le dispositif d'alimentation en air secondaire (14) 
presente un tuyau annulaire (20) qui est dispose 
dans la ligne de gaz d'echappement (6) ou dans le 
carter (10) de sorte que son axe annulaire (21) 
s'etend parallelement a la direction d'ecoulement, 
le tuyau annulaire (20) etant alimente en air par 1'in- 
term6diaire d'une conduite d'amenee d'air (15) in- 
troduite dans la ligne de gaz d'echappement (6) ou 
le carter (10) et etant realise de maniere perforee 
sur son c6te se trouvant en aval de recoupment. 

2. Installation de gaz d'echappement selon la reven- 
dication 1 , un compresseur d'alimentation (3) etant 
prevu en vue du chargement du moteur diesel (1) 
et le dispositif d'alimentation en air secondaire (14) 
presentant une conduite de derivation (15) qui est 
raccordee a une extremite au cfite pression (5) du 
compresseur d'alimentation (3) et a I'autre extremi- 
te en amont du catalyseur a oxydation (8) a la ligne 
de gaz d'echappement (6), une soupape de com- 
mande (17) commandee par la commande (13) 
6tant disposee dans la conduite de derivation (15). 

3. Installation de gaz d'echappement selon la reven- 
dication 2, le compresseur d'alimentation etant rea- 
lise en tant que compresseur d'alimentation meca- 
nique ou en tant que turbosoufflante a gaz d'echap- 
pement (3). 

4. Installation de gaz d'echappement selon Tune quel- 
conque des revendications 1 a 3, la commande 
etant integree de maniere materielle dans une com- 
mande de moteur (13) du moteur diesel (1) et/ou 
mise en place de maniere logicielle. 

5. Installation de gaz d'echappement selon Tune quel- 
conque des revendications 1 a 4, le catalyseur a 
oxydation (8) et le filtre a particules (9) etant dispo- 
ses dans un carter commun (10) et le tuyau annu- 
laire (20) etant dispose dans une region d'entree 
(1 8) du carter (1 0) de maniere relativement etanche 
avant le catalyseur a oxydation (8). 

6. Installation de gaz d'echappement selon la reven- 



dication 5, le tuyau annulaire (20) etant dispose 
dans la region d'entree (18) de sorte que le tuyau 
annulaire (20) se trouve en un lieu dont la section 
transversale pouvant §tre parcourue est nettement 
5 plus grande que dans la ligne de gaz d'6chappe- 
ment (6) en amont de la region d'entree (18). 

7. Installation de gaz d'echappement selon la reven- 
dication 5 ou 6, une section transversale interne 
pouvant Stre parcourue librement par le melange 
de gaz d'echappement gras du tuyau annulaire (20) 
etant approximativement de meme taille ou plus 
grande que la section transversale parcourue libre- 
ment par le melange de gaz d'echappement gras 
dans la ligne de gaz d'echappement (6) en amont 
de la region d'entree (18). 
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